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A városi útburkolat-gazdálkodás 
sajátosságai
Az útburkolat-gazdálkodási rendszer  (PMS) a hálózat egyes lehetsé-
ges projektjeit hosszú távú gazdaságosságuk szerint sorolja. 2018-ban 
a KTI az elsőként kidolgozott PMS-t továbbfejlesztette, amelynek ele-
mei: a kétszintű önkormányzati rendszer okozta nehézségek; a bur-
kolat-állapotparaméterek jelentősége települési utakon; a pályaszerke-
zet-méretezési eljárások városi korlátai; etalonszakaszok kiválasztása, 
a homogén szakaszok meghatározásának elve.
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1. BEVEZETÉS, CÉLKITŰZÉS
Az utak kezelői a városi hálózatokon számos, 
a külsőségi szakaszokétól eltérő gazdálkodási 
problémával kerülnek szembe. Ebből adódó-
an, azok útburkolat-gazdálkodási rendszere 
(PMS-e) is többé-kevésbé eltér egymástól. 
A városi útburkolat-gazdálkodás sajátosságait 
a következőkben, esettanulmányként, a fővá-
ros számára készült PMS egyes elemeinek rö-
vid ismertetésével szemléltetjük.  
2010-ben a Közlekedéstudományi Intézet 
Nonprofit Kft. (KTI) a Fővárosi Közterület-
fenntartó Vállalat Zrt. (a Budapest Közút Zrt. 
jogelődje) számára, az általa kezelt fővárosi 
főúthálózatra vonatkozóan, útburkolat-gaz-
dálkodási rendszer (PMS) első változatát ké-
szítette el [1]. Az összeállítása időpontjában 
rendelkezésre álló információk és összefüg-
gések számítógépes modell kidolgozásához is 
alapul szolgáltak [2].
Ez a hálózati és a létesítményi szint közötti, 
ún. program szintű útburkolat-gazdálkodási 
rendszer az érintett hálózat – Budapest főváros 
főúthálózata, valamint annak közösségi közle-
kedéssel érintett mellékúthálózata – egyes le-
hetséges projektjeit hosszú távú gazdaságossá-
guk szerint sorolja. 
A PMS-nek ebben a kidolgozási fázisában a 
kiinduló adatok (inputok) csak korlátozott 
mértékben álltak rendelkezésre, valamint, 
ebből is következően, a rendszer „lényegét” 
képező algoritmusok és összefüggések álta-
lában még nem alapulhattak tényleges, helyi 
adatokon. Ezért számítani lehetett arra, hogy 
ez az ideiglenes modell viszonylag rövid időn 
belül továbbfejlesztésre szorul, amelyhez az 
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érdekelt szakemberek bírálata [3-5], kisebb 
hálózatrészen végzett futtatás eredményeinek 
értékelése, valamint a teljes hálózatrészre vo-
natkozó, leltár jellegű, állapot, forgalmi, gaz-
dasági stb. alapinformációk további beszerzé-
se [6], illetve az egész modell futtatása [7-9] 
nyújt lehetőséget. 
A Budapest Közút Zrt. 2018-ban a KTI-vel, az 
első PMS változat kidolgozójával olyan szerző-
dést kötött, amely az útburkolat-gazdálkodási 
rendszer időközben végzett módosításaival, 
kiegészítéseivel elért pillanatnyi helyzet átte-
kintését és a tárgykörben, javító szándékú ja-
vaslatok készítését tűzte ki céljául [10].
A következőkben – részben a [10] kutatási 
jelentésre támaszkodva – a városi útburkolat-
gazdálkodási rendszerrel, kiemelten annak sa-
játosságaival foglalkozunk.
2. ELŐZMÉNYEK
Bár kiindulási alapként a KTI és alvállalkozó-
jának 2010-es jelentéseit [1-2] tekintették, 2018-
ban a Vállalkozó (KTI) feladatai között volt a 
Megbízó (Budapest Közút Zrt.) által számára 
átadott előzményanyagok [3-9] megismerése, 
illetve a bennük levő futtatási eredmények, va-
lamint az anyagokban szereplő továbbfejlesz-
tési javaslatok és fejlesztési irányok értékelése 
is. Ezek közül a három előzményanyagra a je-
lentés [10] különleges figyelmet fordított. Jelen 
cikk előzményeként, az ezekben felvetett egyes 
kérdéseket és az azokra megfogalmazott vála-
szokat foglaltuk össze.
Felmerült az, hogy az országos és a budapesti 
közúthálózat igénybevételi eltéréseinek tekin-
tetbevételével, az országos közúthálózatból 
kijelölt 60  db etalonszakasznak a KTI által 
már 28 éve megfigyelt leromlási jellemzőinek 
általánosítása [11]  a fővárosi útburkolat-gaz-
dálkodás kidolgozásakor hasznosítható-e. 
Amíg a fővárosi etalonszakaszok teljesítményi 
adatsora még nem áll rendelkezésre, addig a 
legjobb kompromisszumnak az országos köz-
utakon kijelölt etalonszakaszok hosszú távú 
állapotmegfigyelésén nyugvó, hálózatviselke-
dési modellek tekinthetők.
A pályaszerkezet-teherbírás nagyon gyakran 
a mértékadó állapotparaméter, azaz a felújítás 
kiváltójává (indokává) ennek a paraméternek a 
már elfogadhatatlanul gyenge volta válik. Saj-
nálatos tény azonban, hogy ennek az állapot-
paraméternek a hálózatviselkedési modelljei, 
az említett hosszú távú etalonszakasz-meg-
figyelés eredményeinek feldolgozása alapján, 
gyakorlatilag nem voltak előállíthatók, mert 
a teherbírást jellemző  E-modulus értéke az 
idő, illetve a lefutott forgalom függvényében 
egyértelmű tendenciát nem mutatott [11]. 
Megjegyzésre érdemes, hogy a KTI témafele-
lősének bevonásával, jelenleg folyik olyan ku-
tatási munka [12], amely ennek a helyzetnek 
a javítását, esetlegesen a probléma feloldását 
tűzte ki céljául. Az országos közúthálózat-
ból választott etalonszakaszokon dinamikus 
alapelvű, KUAB-típusú, ejtősúlyos berendezés 
25 m-enként meghatározott teherbírásmérési 
értékeit hasznosítják. Ugyanakkor Budapes-
ten kvázi-statikus eljárást követve, Lacroix-
mérőkocsival mérnek, amely 3-4 m-enként 
szolgáltat behajlási adatokat. Itt az lehet a 
kompromisszumos megoldás, hogy a már több 
éve folyó pályabehajlási idősorokat felhasznál-
va, mihamarabb olyan teherbírási, hálózatvi-
selkedési modelleket fejlesszenek ki, amelyek a 
Budapest Közút Zrt. PMS-ének első változatá-
ban, érdemleges előzmények hiányában felvett 
modelleket helyettesíthetik. 
Szóba jött az is, hogy a teherbírási modellek 
köre nem túlságosan leegyszerűsített-e, mivel 
csak a kötött és a szemcsés altalaj szerint kü-
lönböztet meg, illetve csupán két pályaszerke-
zet-típussal operál. Nyolc évvel ezelőtt, a PMS 
első változatának készítési időpontjában, a 
1000 km-es összes hosszúságú fővárosi úthá-
lózatról csak nagyon hézagos pályaszerkezeti 
információk álltak rendelkezésre. Ez indokolta 
a négy jellemző pályaszerkezettípus felvételét. 
Ez az osztályozás az időközben gyűjtött sok 
pályaszerkezeti információ hasznosításával, 
akár már továbbfejleszthető, reálisabbá tehető. 
A hálózati szintű PMS számára, a földművek 
kötött és szemcsés talajú változatokba történő 
osztályozása elegendőnek ítélhető. Hajlékony, 
félmerev, merev és kompozit pályaszerkezet-
típusok megkülönböztetése javasolható.
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Közismert, hogy külföldön már vannak mű-
ködő, városi PMS-ek. Hazai adaptációjukat 
azonban az eltérően rendelkezésre álló inpu-
tok és az anyagi lehetőségek által is meghatá-
rozott beavatkozási határokban meglevő jelen-
tős különbségek határozottan megnehezítik. 
Ismereteink szerint, hazai városi PMS egyedül 
Győr városára született, 1993-ban (a KTI veze-
tésével dolgozó munkacsoport készítette [13]). 
Ennek alapelvéből a Budapest Közút Zrt. szá-
mára készülő rendszer sokat hasznosított. 
Az útburkolat-gazdálkodási rendszer fontos 
elemének, az életciklusköltségek számítása-
kor, a szóban forgó útszakaszon lebonyolódó 
személy- és teherforgalom mértékét külön kell 
kezelni. Ennek ugyan elsősorban a különböző 
úthasználói költségtípusok (közlekedésüzemi 
költség, időveszteség-költség és baleseti költ-
ség) meghatározásakor van jelentősége, de az 
életciklusköltségek az egyes burkolatállapot-
paraméterek beavatkozási határára is külön-
bözőképpen hatnak. Erre a célra a Budapesti 
Közlekedési Központ (BKK) hurokdetektoros 
forgalmi adatai is hasznosak lehetnek. Ez a to-
vábbfejlesztés viszonylag sok adatgyűjtéssel és 
többletenergia-ráfordítással jár, ami a hálózati 
szintű PMS-vizsgálatok során nem „fizetődik 
ki”. A közeljövőre tervezett létesítményi szin-
tű változat megfelelő minőségű működéséhez 
azonban egyértelműen indokolt a vizsgált út-
szakaszon lebonyolódó személy- és teherfor-
galom mértékét külön kezelni.
A városi úthálózat gazdálkodása, illetve a pro-
jekt-képző homogén szakaszok szempontjából 
fontos az esetenként akár mértékadóvá váló 
állapotparaméterek kialakítása, mint az or-
szágos kezelésű közutakon. A homogén szaka-
szok képzésére a Budapest Közút Zrt. megbí-
zásából készített 2018-as KTI-tanulmány [11] 
újszerű javaslattal él. A pályaszerkezet-teher-
bírás, mint állapotparaméter jelentősége a te-
lepülések útjain sem vitatható; ez tekinthető, 
a felületépséggel együtt, a leglényegesebb pa-
raméternek. Ugyanakkor a PMS most folyó, 
létesítményi (projekt) szintű továbbfejlesztése-
kor a teherbírás mértékadó évszakban mérhe-
tő értéke még nagyobb szerephez jut. Emellett, 
természetesen, a hossz- és a keresztirányú fe-
lületi egyenetlenség, valamint a csúszásellen-
állás sem hagyható figyelmen kívül, még ha a 
kisebb városi járműsebességek között, jelentő-
ségük, az országos közúthálózatéhoz képest, 
némileg csökken.
A 2018-ban továbbfejlesztett modell [10] fog-
lalkozik az egyes mért burkolatállapot-szintek 
állapotosztályzatokba történő átszámításának 
kérdésével. Az osztályozási határértékekre 
úttípustól függő határértékeket javasol, ame-
lyeknek meghatározásakor, a korábban kapott 
mérési eredmények statisztikai feldolgozása is 
komoly segítséget nyújtott.
3. A KÉTSZINTŰ ÖNKORMÁNYZA-
TI RENDSZER OKOZTA NEHÉZ-
SÉGEK 
Az országos közúthálózat kezelése és üzemel-
tetése 2013. november 1. óta a Magyar Közút 
NZrt.-nél összpontosul, viszonylag egyér-
telművé téve a felelősségi köröket és határo-
kat.  A települési utak tekintetében azonban 
a helyzet bonyolultabb. Az átkelési szakaszok 
kezelője továbbra is a Magyar Közút NZrt., 
de a csatlakozó települési utak kezelési fel-
adatait a helyi önkormányzat látja el. Itt már 
megjelenik a két közútkezelő közötti határok 
tisztázásának igénye, ugyanis a tulajdonosi 
határok nem feltétlenül esnek egybe a műsza-
kilag optimális kezelői határokkal. Ezt a ne-
hézséget tovább fokozza, hogy egyedüliként 
az országban, Budapesten kétszintű önkor-
mányzati rendszer működik, így a települési 
utak kezelése is kétszintűvé vált. A vonatko-
zó Kormányrendelet [13] hatályba lépésével a 
fővárosban a kezelői határok részben elváltak 
a tulajdonosi határoktól. A rendelet értelmé-
ben, a kezelő szervezet három szempont alap-
ján dől el. A vonatkozó törvény [14] alapján, 
a helyi közutak kezelője általános esetben a 
kerület. Ez alól azonban kivételt képeznek 
azok az útszakaszok, amelyeket a rendelet 
melléklete a fővárosi önkormányzat kezelé-
sébe sorol, függetlenül azok tulajdonosától. 
A rendelet szerint szintén fővárosi kezelésbe 
kerülnek a mellékletben fel nem sorolt, de 
fővárosi tulajdonú útszakaszok. Mindezeken 
kívül, a rendelet lehetőséget nyújt, kétoldalú 
megállapodások alapján, a kezelői feladatok 
másik szervezetnek való átadására. A jogi 
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környezet az útpályák tekintetében zárt rend-
szert alkot, azonban – bonyolultságából faka-
dóan – a napi működésben számos félreértést 
okoz(hat). 
Budapesten a helyzetet még tovább bonyo-
lítja, hogy a fővárosi önkormányzat a köz-
útkezelői feladatokat több szakcége között 
felosztotta. A BKK Zrt. mint stratégiai köz-
útkezelő, a Budapest Közút Zrt. mint ope-
ratív közútkezelő, a BKV Zrt., mint a városi 
vasutak kezelője, az FKF Zrt., mint a téli 
síkosság-mentesítésért és téli-nyári úttisztí-
tásért felelős, az FCSM Zrt., mint a felszíni 
csapadékvíz elvezetésért felelős, a Főkert Zrt. 
pedig mint a KRESZ gallyazásért és egyéb 
kertészeti munkákért felelős szervezet jut 
szerephez a közútkezelésben. Ha hozzávesz-
szük, hogy magántársaságok (benzinkutak, 
bevásárlóközpontok tulajdonosai) is ren-
delkeznek közforgalom számára megnyitott 
magánutakkal, előfordulhat, hogy egy cso-
mópont területén, közútkezelői feladatokban 
akár 7-8 társaság is érintett (1. ábra).
A felvázolt igazgatási szerkezetben nem csu-
pán a felelősségek meghatározása okoz(hat) 
nehézséget, de a rendszerben az erőforrások is 
szétaprózódnak. Komoly adminisztratív ter-
het jelent egy-egy nagyobb beruházás egyezte-
tése, a különböző érdekek összehangolása. Sok 
esetben, ez beruházások ésszerűtlen elhúzódá-
sával vagy – szélső esetben – akár elmaradásá-
val is jár. A fővárosi helyi közutak kezelésének 
szakmai szabályairól, továbbá az útépítések, a 
közterületeket érintő közmű-, vasút- és egyéb 
építések és az útburkolatbontások szabályozá-
sáról szóló Fővárosi Közgyűlési Rendelet [15] 
a közútkezelői érdek egységes érvényesítését 
célozza. A rendelet a Fővárosi Önkormányzat 
kezelésében lévő helyi közutakra vonatkozik, 
míg a kerületi önkormányzatok egy részének 
nincsen közútkezelői rendelete, így a helyre-
állítás módjára vonatkozó műszaki előírások 
sem egységesek.
4. BURKOLAT-ÁLLAPOTPARAMÉ-
TEREK JELENTŐSÉGE TELEPÜ-
LÉSI UTAKON 
Közismert, hogy az útállapot olyan komplex 
jelenség, amit csak különböző állapotparamé-
terek pillanatnyi értékének kombinációjával 
lehet reálisan jellemezni. Az egyes állapotpa-
raméterek jelentősége azonban attól is függ, 
hogy az országos közúthálózatról (annak is 
elsősorban külsőségi szakaszairól) vagy pedig 
települések (így, egyebek mellett, a főváros) 
közúthálózatáról van szó. Ezért a már több-
ször említett, 2018-as kutatási jelentés [11] 
1. ábra: Kezelői határok ábrázolása a Budapest, XI. kerület Bartók Béla út-Tétényi út 
csomó-pontban (Forrás: Budapest Közút KAPU rendszer)
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készítésekor, a városi közúthálózat minősíté-
sekor szóba jövő állapotjellemző paraméterek 
jelentőségét átgondolták, különös tekintettel 
az egyes adatok mérési bizonytalanságaira. 
Foglalkoztak a burkolatállapot-értékelés és az 
állapotjavító beavatkozási javaslatok esetleges 
forgalomfüggésének kialakításával. Majd pe-
dig a különböző beavatkozási határokra, vala-
mint a beavatkozások állapotértékekre gyako-
rolt hatására is kitértek.
Jelenleg a Budapest Közút Zrt. az egyes út-
szakaszok állapotát felületi épség (a kerületi 
létesítményfelelősök által vizuálisan), a pálya-
szerkezet-teherbírás (Lacroix-deflektográffal), 
valamint a hossz- és a keresztirányú felületi 
egyenetlenség, IRI és keréknyomvályú-mély-
ség (KARESZ lézer pontfelhőjéből készített, 
terepmodellen alapuló, számított adatok) mé-
résével jellemez. A városi utak jellegzetes le-
romlási (tönkremeneteli) formáinak összeha-
sonlító elemzése arra  a kutatói megállapításra 
jutott, hogy a repedezés és a kátyúképződés tí-
pusú romlások gyakoribbak és nagyobb jelen-
tőségűek, mint a deformáció jellegűek. (Ter-
mészetesen, ez utóbbiak is válhatnak, adott 
esetben, mértékadókká).
Az összehasonlító vizsgálatra szóba jövő bur-
kolatállapot-paraméterek: felületi épség (felü-
letépség), hosszirányú felületi egyenetlenség 
(IRI), keresztirányú felületi egyenetlenség 
( k e r é k n y o m v á l y ú -
mélység), pályaszerke-
zet-teherbírás, csúszás-
ellenállás. (Az országos 
közutak állapotjellem-
zésében, különösen 
külföldön, egyre gyak-
rabban alkalmazott 
pálya-gördülőzaj mé-
rése, a pálya fényvisz-
szaverő képességének 
meghatározása, illet-
ve a burkolatfelületen 
jelentkező vízköd-, 
illetve – másszóval – 
vízfüggöny-képződés 
jellemzése a városi utak 
esetében elhanyagolha-
tó jelentőségű). Az álla-
potparaméterek jelentőségét (súlyát) a „városi 
szempontok” nagymértékben befolyásolják.
A folyamatos (nem pontszerű) állapotjellem-
zési technológiák számos előnnyel rendelkez-
nek. Emellett azonban döntést igényelnek a 
tekintetben, hogy az irányonként egynél több 
forgalmi sávval rendelkező utakon a mérés 
mely sávokra vonatkozzék, nem elfelejtkezve 
az autóbuszöblök különleges állapotminő-
sítési problémájáról sem. A városi környe-
zetben viszont feltétlen előnyt jelentenek a 
folyamatos állapotjellemzési technológiák, 
mivel a csomópontok rendkívüli sűrűsége és 
a közműveknek sok helyen előforduló javítá-
si helyei, a szerelvény- és a vezetékcserékkel 
együtt, sok helyen inhomogén pályaszerkeze-
tet hoznak létre.  
A városi, közúti közlekedés különlegességei-
nek, illetve jellegzetes tönkremeneteli formá-
inak figyelembevételével, a burkolatállapotot 
jellemző paraméterek jelentősége a következő-
képpen ítélhető meg:
•	 felületi	épség	(kiemelt	jelentőségű,	a	bur-
kolatminőség úthasználók által történő 
megítélését elsősorban ez az állapotpara-
méter befolyásolja),
•	 pályaszerkezet-teherbírás	 (kiemelt	 je-
lentőségű, elsősorban az útkezelő va-
gyongazdálkodási kötelezettsége követ-
keztében, valamint amiatt, hogy más, 
2. ábra: Úttípusok állapotadatainak összehasonlítása
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esetenként a közeljövőben várható bur-
kolat-meghibásodási forma kiváltója, il-
letve előjelzője lehet),
•	 hosszirányú	 felületi	 egyenetlenség	 (kö-
zepes jelentőségű, fontossága a 60-70 
km/h-s megengedett sebességű szaka-
szokon és a nagy forgalmi terhelésű cso-
mópontok előtti felgyűrődések esetében 
növekszik, amit az osztályzatok értékha-
tárainál érvényre lehet juttatni),
•	 keresztirányú	felületi	egyenetlenség	(kö-
zepes jelentőségű, utazáskényelmi prob-
lémákat okoz, illetve, mély nyomvályúk 
esetében, a 60-70 km/h-s megengedett 
sebességű, közel vízszintes szakaszokon, 
a vízen csúszás – az aquaplaning – ve-
szélyével kell számolni; ezt a tényt pedig 
az osztályzatok értékhatárainál itt is ér-
vényre lehet juttatni), 
•	 a	pálya	textúrája,	csúszásellenállása	(kor-
látozott jelentőségű, legfeljebb – különö-
sen síkos burkolatfelületnél – esetenként 
a járművek gyors megállását igénylő, for-
galmi csomópontok előtti szakaszokon 
lehet érdemleges szerepe).
A pálya csúszásellenállásának a jellemzésé-
re a KARESZ pontfelhő [3] nem alkalmas. 
A hossz- és a keresztirányú felületi egyenetlen-
ségről, ugyanakkor, képes  hasznos informáci-
ókat szolgáltatni.
A jelenleg jellemzett állapotparaméterek kö-
zül, a legtöbb bizonytalanság, annak vizuá-
lis-szubjektív jellegéből következően, a felületi 
épség minősítését terheli. Ezért felmerülhet 
a jelenleg követett technikának a KARESZ-
fényképeken alapuló értékeléssel való felváltá-
sa. A váltás azonban csupán az újonnan java-
solt állapotjellemzési módszer alkalmazásában 
érdekelt szakemberek megfelelő felkészítése 
után képzelhető el. Addig a jelenleg követett 
eljárás, a létesítményfelelősök öt fokozatú ér-
tékelése folytatódhat. Az eljárás bizonytalan-
ságainak csökkentésére összehangolt oktatás 
javasolható. (Ebben a tekintetben, a Magyar 
Közút Nonprofit Zrt.-nek a Roadmaster bur-
kolathiba-vizsgáló berendezéssel kapcsolatos 
oktatásának a tapasztalatai hasznos informá-
ciókkal szolgálhatnak.)
A hálózati szintű állapotadatok feldolgozása 
után, választott beavatkozási projektek ter-
vezett, létesítményi szintű állapotvizsgálata, 
célszerűen, csak a felületépségre terjedjen ki. 
Ennek pontosabb, részletekbe menő ismerete 
a leglényegesebb, mivel ritka eset, hogy városi 
úthálózaton másik állapotparaméter válik 
mértékadóvá (az állapotjavító beavatkozást, a 
többieket megelőzően, szükségessé tevő) para-
méterré. Megjegyzésre érdemes, egyébként, az 
is, hogy a teljes pályaszerkezeti rétegeket érin-
tő, megfelelő minőségben végrehajtott felújítás 
gyakorlatilag minden egyes állapotparaméter-
re kedvező hatást gyakorol.
Általánosságban elmondható, hogy az egy for-
galmi irányú, több sávos utak esetében, min-
den forgalmi sáv állapotadatainak az összes 
paraméter esetében való felvételére nincsen 
szükség. Elegendő a (leg)külső sáv minősíté-
se, mivel a pályaszerkezetet igazán igénybe 
vevő nehéz forgalom, így a menetrendszerű 
autóbuszok és trolibuszok is, főleg itt közle-
kednek. Elsősorban a Lacroix-mérőkocsival 
(deflektográffal) végzett pályaszerkezet-teher-
bírás az az állapotparaméter, amelynek eseté-
ben az előbbi megállapítás gyakorlati követ-
kezményekkel járhat. (A KARESZ pontfelhő 
és a létesítményfelelős vizuális állapotfelvéte-
lének azonban nem kell csak egyes forgalmi 
sávokra korlátozódnia).
Az autóbuszöblöt önálló „homogén sza-
kasznak” célszerű tekinteni, külön gyűjtött 
állapotadatokkal. A pályaszerkezet teherbí-
rásának mérése, főleg betonburkolatú öblök 
esetében, elhagyható. Egy-egy autóbuszöböl, 
szükség esetében, a többivel versenyző, beavat-
kozási projekt lehet.
5. JELENLEGI PÁLYASZERKEZET-
MÉRETEZÉSI ELJÁRÁSOK VÁ-
ROSI KORLÁTAI 
Ahogy az utakra ható terhelés, úgy az utakkal 
kapcsolatos elvárások is különbözőek a kül-
területi és a városi szakaszokon. A jelenlegi 
pályaszerkezet-méretezési eljárásokat [16] is 
alapvetően a külsőségi szakaszok méretezésé-
re fejlesztették ki. Az eljárások részben a városi 
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pályaszerkezetek méretezésére is megfelelőek, 
azonban alkalmazásakor sokszor komoly ne-
hézségek merülnek fel. Budapest főúthálózatá-
ról, az országos közúthálózathoz viszonyítva, a 
következők állapíthatók meg:
•	 sokkal	jobb	az	útpályaszerkezetek	teher-
bírása,
•	 a	városi	szakaszokra	 jellemző	módon,	a	
pályaszint emelése korlátokba ütközik.
Az említett méretezési eljárás [16] azonban 
még a viszonylag jó teherbírású pályaszerke-
zetek esetében is a szerkezeti vastagság növe-
lését írja elő. Ez azonban, az ismert magassá-
gi korlátozások miatt, rendszerint csak teljes 
pályaszerkezetcserével és a földmű mélyítésé-
vel lehetséges.
A 3. ábrán látható, hogy különböző forgalmi 
tervezési osztályok esetében, a statikus behaj-
lás alapú méretezési eljárás milyen átlagos, 
statikus, behajlási értéknél javasol 60 mm-es 
vastagságú pályaszerkezet-erősítést. A pálya-
szint 60 mm-es emelése, kiemelt szegélyekkel 
épült városi környezetben jellemzően már 
nem megoldható, ezért ilyenkor a pályaszerke-
zet teljes cseréje szükségessé válik.
A fővárosi főutakat jellemző, C-K forgalmi ter-
vezési osztályokban, 0,3-0,6 mm-es átlagos pá-
lyabehajlás már 60 mm-es vastagságú erősítést 
tesz szükségessé. Pedig 
a 0,6 mm-es pályabe-
hajlás megfelelő teher-
bírású – szinte újszerű – 
szakaszokat jellemzi! 
Ezeknek az utaknak 
az általános jellemzői: 
jó teherbírás, betömö-
rödött makadám vagy 
soványbeton burkolat-
alapok, „elöregedett” 
útpálya, pályaszinteme-
lést korlátozó körülmé-
nyek. A pályaszerkezet 
jellemző felépítése: 70-
80 mm-nyi összes vas-
tagságú aszfaltrétegek 
alatt 200 mm-nyi so-
ványbeton alap.
A méretezési eljárás [16] alkalmazásával az 
adódik, hogy a pályaszerkezeteket erősíteni 
kellene. Mivel azonban nem lehet a pályaszin-
tet emelni, el kell a jó minőségű burkolatalapo-
kat bontani. Az összehasonlító méretezés nem 
veszi figyelembe, hogy a makadám burkolat-
alapok az elmúlt évtizedek alatt „beálltak”, 
kiváló szilárdságúvá váltak. Ezek az eljárások 
nem számolnak azzal, hogy az összetörede-
zett, rossz minőségű pályaszerkezeti rétegek 
ugyanolyan vastagságú, hasonló összetételű, 
de új (kiváló állapotú) réteggel történő cseré-
je a szóban forgó pályaszerkezetet érdemben 
erősíti. A 4. ábra azt mutatja be, hogy a fővá-
ros főútjainak jelenleg hol lenne szüksége a 
méretezési eljárás alapján 60 mm-nél nagyobb 
megerősítésre (vagyis pályaszerkezet-cserére), 
illetve hol van szükség ténylegesen teljes pá-
lyaszerkezet-cserére. Az ábrán látható, hogy a 
magassági korlátozások miatti pályaszerkezet 
csere komoly többletforrást igényel. Érdemes 
lehet tehát a jelenlegi méretezési eljárások he-
lyett hosszú távon is költséghatékonyabb mód-
szereket találni.
5. ETALONSZAKASZOK KIVÁLASZ-
TÁSA
Jogos kérdésként merül fel, hogy az útfenn-
tartás tervezéséhez és a felmerülő költségek 
optimalizálásához alapul vett leromlási fo-
3. ábra: Erősítést igénylő pályaszerkezet-behajlások, forgalmi 
tervezési osztályonként
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lyamatok előrebecslésének lehető legnagyobb 
mértékű pontossága miként biztosítható. 
A rendszerszemléletű útgazdálkodási dön-
tések elengedhetetlen előfeltétele, hogy a 
különböző forgalomnagyságú, pályaszerke-
zetű, illetve földmű szilárdsággal rendelke-
ző stb. útszakaszok várható élettartamáról 
elfogadható megbízhatóságú ismeretekkel 
rendelkezzenek. A sok ható tényező és azok 
nehezen modellálható, szinergikus egymás-
ra hatása a kérdéskört meglehetősen bonyo-
lulttá, elméleti megközelítésekkel egyenesen 
megoldhatatlanná teszi. Ezen a területen a 
laboratóriumi vizsgálatok sem segítik az ösz-
szetevők egyértelmű empirikus úton történő 
alátámasztását. Még a mesterséges forgalom-
mal terhelt próbapályák variációs lehetőségei 
is  – akár a pályaszerkezet-felépítés, akár az 
időjárási viszonyok modellálása szempont-
jából – a komplex feladat megoldásához 
túlságosan korlátozottak. Egyetlen lehető-
ségként, marad az úthálózatból gondosan 
– tudományos alapossággal – megtervezett 
szempontok alapján kiválasztott, megfelelő 
hosszúságú etalonszakaszok állapotváltozá-
sának hosszabb időn keresztül történő meg-
figyelése [18-19]. Az etalonszakaszok kivá-
lasztási szempontjainak rögzítése, majd azok 
következetes végrehajtása meglehetősen fe-
lelősségteljes feladat. A következőkben ezek 
közül a legfontosabb szempontokról teszünk 
említést, hangsúlyozva a városi utakon folyó 
közlekedésnek a külsőségi szakaszokétól el-
térő jellemzőit.
4. ábra: A főváros főútszakaszai, teljes pályaszerkezetcserével
Jelmagyarázat:
— teljes átépítése, gyenge teherbírás 
(behajlás > 1 mm) miatt 
— A pályaszerkezet teljes átépítése, 
legalább 60 mm-nyi erősítési igény 
miatt 
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Fontos szempont az egész úthálózatra jellemző 
etalonszakaszok számának meghatározása. Itt 
egyrészt annak az eldöntése okozhat nehézsé-
get, hogy hány forgalmi, pályaszerkezeti stb. 
kategóriát jelöljenek ki, másrészt pedig az egy 
útszakasz-csoportot jellemző etalonszakaszok 
száma (egyetlen etalonszakasz azért nem kép-
viselhet egy megfigyelési kategóriát, mivel a 
szakasz esetleges, átlagostól eltérő viselkedését 
nem vagy nem könnyen lehet – összehasonlí-
tási alap hiányában – felismerni).
A következő elvi nehézség a rendszeresen 
jellemezhető állapotparaméterek kiválasztá-
sában rejlik. Itt azt az alapelvet célszerű ér-
vényesíteni, hogy minden olyan paramétert 
(pályaszerkezet-teherbírás, hosszirányú felü-
leti egyenetlenség, keréknyomvályú-mélység, 
érdesség, csúszásellenállás stb.) be kell az ér-
tékelési körbe venni, amely egyrészt a szóban 
forgó úthálózaton mértékadó – a többiek előtt 
beavatkozást igénylő – állapotszintre szokott 
jutni, más részről pedig, amelynek jellemzé-
séhez az útkezelő megfelelő, reprodukálható 
eredményeket biztosító, mérési technikával 
rendelkezik. Természetesen, a „vágyaknak” a 
pénzügyi lehetőség itt is határt szab.
Lényeges vizsgálandó kérdés az állapotjel-
lemzések időbeni sűrűsége, ahol – az egyes 
állapotparaméterek eltérő leromlási sebessége 
miatt – akár különböző visszatérési gyakori-
ság is szóba jöhet. (Így, például, a pályaszerke-
zet teherbírása, – általános esetben – ritkább 
nyomon követést igényel, mint a felületi hi-
bák vagy a makro érdesség változása). Ennek 
az eljárásnak ugyan szervezési nehézségei le-
hetnek, és azt is figyelembe kell venni, hogy 
az élettartam vége felé az állapotparaméterek 
egyébként lassú leromlása is felgyorsulhat.
Egy-egy útszakasz-csoportot több (célszerű-
en három) etalonszakasznak kell jellemezni 
az esetleges tervezési, építési, illetve fenntar-
tási anomáliák hatásának, lehetőség szerinti, 
csökkentése érdekében.  Feltétlenül el kellene 
ugyanis kerülni, hogy az etalonszakasz „egye-
di hibái” torzítsák az egész, akár 100 km-nyi 
összes hosszúságú hálózatrész állapotának 
előrebecslését – az etalonszakaszok hosszú 
távú állapotának nyomon követésekor a fő 
célt. Mindezek  tekintetében a következő nyolc 
útszakasz-csoport (és ebből következőleg 
3x8=24 etalonszakasz) kijelölését javasoljuk:
•	 kötött altalaj (Buda) + kötőanyag nélküli 
alapréteg + több autóbusz-trolibusz járat; 
•	 kötött	altalaj	(Buda)	+	hidraulikus	kötő-
anyagú alapréteg + több autóbusz-troli-
busz járat;
•	 kötött	altalaj	(Buda)	+	kötőanyag	nélküli	
alapréteg + nincs több autóbusz-troli-
busz járat; 
•	 kötött	altalaj	(Buda)	+	hidraulikus	kötő-
anyagú alapréteg + nincs több autóbusz-
trolibusz járat; 
•	 szemcsés	altalaj	 (Pest)	+	kötőanyag	nél-
küli alapréteg + több autóbusz-trolibusz 
járat; 
•	 szemcsés	altalaj	(Pest)	+	hidraulikus	kö-
tőanyagú alapréteg + több autóbusz-tro-
libusz járat; 
•	 szemcsés	altalaj	 (Pest)	+	kötőanyag	nél-
küli alapréteg + nincs több autóbusz-tro-
libusz járat; 
•	 szemcsés	altalaj	(Pest)	+	hidraulikus	kö-
tőanyagú alapréteg + nincs több autó-
busz-trolibusz járat.
Az etalonszakasz úthálózatból történő kivá-
lasztására vonatkozó alapelvek a következők:
•	 a	 kiválasztott	 etalonszakaszok	 200-400	
fm-es hosszúságú, egyenesben levő, két 
forgalmi sávos útszakaszok legyenek, 
amelyeknek kiviteli (és esetleges felújí-
tási) tervei rendelkezésre állnak; a pálya-
szerkezet-felépítése, földmű-jellemzői, 
az eddigi állapotjavító beavatkozásainak 
időpontja és technológiája, az építése óta 
évente végzett kátyújavítások mennyisé-
ge, megépítése óta az évenkénti – főleg – 
nehézforgalom nagysága, ezen belül az 
esetleges autóbusz- és trolibuszforgalom 
mértéke, az eddigi vizuális és mérőbe-
rendezéssel végzett állapotvizsgálatok 
időpontja és eredményei ismeretesek; 
•	 célszerű	előtérbe	helyezni	a	viszonylag	új	
építésű szakaszokat, mivel az állapotada-
tok gyűjtését minél „fiatalabb korban” 
célszerű elkezdeni;
•	 az	évente	gyűjtendő	és	 idősorba	állítan-
dó (leromlási görbék) állapotparaméte-
rek a következők legyenek:
Közúti közlekedés
26 Közlekedéstudományi Szemle 2020. LXX. évf. 2. sz.
o felületi épség (két független értékelő 
személlyel és KARESZ fényképekkel 
való ellenőrzéssel, 5 fokozatú állapot-
osztályzat),
o pályaszerkezet-teherbírás (Lacroix-
mérőkocsival, a szakasz mértékadó 
behajlása, mm-ben), 
o hosszirányú felületi egyenetlenség (a 
KARESZ pontfelhőből számított IRI 
érték, a külső „keréknyomban”, a két 
forgalmi sáv közül a kedvezőtlenebb 
érték, m/km vagy mm/m),
o keresztirányú felületi egyenetlenség 
(a KARESZ pontfelhőből számított 
átlagos keréknyomvályú-mélység, 
a külső „keréknyomban”, a két for-
galmi sáv közül a kedvezőtlenebb 
érték, mm);
o időjárási adatsorokat (csapadék, hő-
mérséklet) is szükséges gyűjteni az 
etalonszakaszokhoz kapcsolódóan 
minél közelebbi helyekről. Ezek az 
adatok elsősorban a váratlan állapot-
változások okainak kutatásakor jut-
hatnak szerephez, de szükségesek a 
teherbírás mérésekor alkalmazandó 
hőmérsékleti korrekcióhoz is. 
7. A HOMOGÉN SZAKASZOK  
MEGHATÁROZÁSÁNAK ELVE
A Budapest Közút Zrt. számára kidolgozás 
alatt levő útburkolat-gazdálkodási rendszer 
[11] fontos elemét képezi, a rendelkezésre álló 
adatok alapján, a homogén szakaszok megha-
tározásának legmegfelelőbb módszerére vo-
natkozó javaslat. (Hiszen ebben a rendszerben 
egy-egy homogén szakasz lehetséges beavat-
kozási projektnek is tekinthető).
A KTI Nonprofit Kft. által 2010-ben készített 
kutatási jelentés [1] homogén szakaszok he-
lyett, az egyes szomszédos főút-csomópontok 
között, még a burkolatállapot felvétele előtt, 
értékelési részszakaszok kijelölését javasolja. 
(Indokul azt hozza fel, hogy az egyes részsza-
kaszok így közel hasonló hosszúságúak lesz-
nek, valamint, hogy ezzel a csomópontoknál 
a forgalomban, a pályaszerkezet felépítésében, 
a forgalomszabályozásban stb. esetlegesen 
bekövetkező változások követhetővé válnak). 
Ehhez kapcsolódóan a következőket javasol-
ták még:
•	 300	m-esnél	kisebb	csomópont-távolság	
esetén részszakasz nem képezhető, 
•	 ha	a	két	szomszédos	csomópont	távolsá-
ga 301 és 600 m közötti, akkor a szakasz 
középpontjában részszakasz-végpontot 
kell felvenni,
•	 a	 szomszédos	 csomópontok	 600	 m-t	
meghaladó távolsága esetében, 300 
m-enként részszakasz-végpontot kell 
kijelölni, az utolsó pont azonban a ma-
radék 301-600 m-es hosszúságú rész kö-
zéppontjába kerül.
A homogén szakaszok képzése előtt, a rendel-
kezésre álló állapotadatok állományát a hibás 
(pl. 6-os állapotosztályzat) vagy pedig az irre-
álisan kiugró (outlier) értékektől „tisztítani” 
kell. Ezeket a két szomszéd érték átlagával cél-
szerű helyettesíteni.
A KTI 2018-as kutatási munkája [10] azt a meg-
oldást ítéli logikusnak, hogy a homogén szaka-
szokat, a vizsgálati szemponttól függően, a kö-
vetkező, eltérő alapelveket követve jelöljék ki:
•	 felületi	 épség:	 két	 szomszédos	 főút	 (a	
Budapest Közút Zrt. által kezelt út) ke-
resztezése közötti útszakasz; kivéve, ha 
annak egyes részei határozottan (szembe 
szökően) különböző állapotúak és/vagy 
burkolattípusúak;
•	 pályaszerkezet-teherbírás:	az	MSZ	2509-
4:89 szabvány [15] homogén szakasz 
képzési előírásai szerint (amennyiben 
mindkét forgalmi irányban mérték a 
teherbírást, a két sáv behajlási adatait 
egyetlen adathalmaznak kell tekinteni);
•	 hosszirányú	 felületi	 egyenetlenség:	 IRI	
osztályzatonként (az 1-3-as, a 4-es és az 
5-ös osztályzat váltásakor – homogén 
szakasz váltása; nyilvánvalóan, a jó – az 
1-es, a 2-s és a 3-as – osztályzatok váltása 
a homogén szakaszok képzésekor figyel-
men kívül hagyható, azokat egyformán 
1-es osztályzatúnak tekintve);
•	 keresztirányú	 felületi	 egyenetlenség:	
keréknyomvályú-mélység osztályzaton-
ként (az 1-3-as, a 4-es és az 5-ös osztály-
zat váltásakor – homogén szakasz váltá-
sa; nyilvánvalóan, a jó – az 1-es, a 2-s és 
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a 3-as – osztályzatok váltása a homogén 
szakaszok képzésekor figyelmen kívül 
hagyható, illetve azokat egységesen 1-es 
osztályzatúnak kell tekinteni);
•	 forgalmi	terhelés:	két	szomszédos	főút	(a	
Budapest Közút Zrt. által kezelt út) ke-
resztezése közötti útszakasz között, az 
ÁNF átlagát véve alapul;
•	 burkolattípus:	 szemmel	 látható	 burko-
lattípus-váltások között. (Ameddig a 
pályaszerkezetek felépítése, hitelt érdem-
lő módon, az érintett hálózatról nem 
ismert, csak a vizuálisan is megítélhető 
burkolat vehető alapul). Ha vannak a 
pályaszerkezet felépítésére vonatkozó in-
formációk is, akkor a homogén szakasz 
végének a teljes pályaszerkezetben bekö-
vetkező lényeges változás (pl. kötőanyag 
nélküli burkolatalapról hidraulikus kö-
tőanyagúra való váltás) tekinthető.
Először az állapot, a forgalmi jellemzők és a 
pályaszerkezet típusa szerinti „kombinált” ho-
mogén szakaszokat kell meghatározni, majd 
azt vizsgálják, hogy azoknak indokolt-e a 
szomszédos „kombinált” homogén szakasszal 
való összevonása, amikor „lehetséges beavat-
kozási projektet” alakítanak ki. 
Ezután a szóba jövő (javasolt) beavatkozási 
technológia kiválasztása következik, az azzal 
kapcsolatos, legkisebb, beavatkozási hosszúság 
függvényében is. (Erre a legkisebb felújítási be-
avatkozási hosszúságra a következők javasol-
hatók: pályaszerkezet átépítése 500 m, a többi 
felújítási technológia esetében 300 m). Célsze-
rű megoldás, hogy a „lehetséges beavatkozási 
projektet” főút-keresztezés határolja, valamint, 
hogy az a szakasznak csupán egyik pályájá-
ra, csak kivételes esetekben korlátozódjék.
Annak a feltételezésével, hogy a homogén sza-
kaszok képzése a különböző, mért állapotpa-
raméterek, a forgalomnagyság és a burkolattí-
pus szerint, egymástól eltérő elvek (szabályok) 
szerint történik, elengedhetetlen azok vala-
milyen, előzetesen meghatározott eljárással 
történő kombinálása. Az általános esetben, 
különböző hosszúságú homogén szakaszok 
kombinálásakor a következő elvek, illetve sza-
bályok követését javasoljuk:
•	 első	 lépésben,	 a	 teherbírás	 szempontjá-
ból lokálisan (legfeljebb 300 m-es hosz-
szúságban) – környezetéhez képest is 
– nagyon gyenge teherbírású pályarésze-
ken, részletesebb vizsgálatot követően, 
megtervezett technológiával, nagyfelü-
leti javításra („szőnyegezésre”) kerüljön 
sor;
•	 az	összevont	homogén	szakasz	legalább	a	
felületi épség osztályzat által meghatáro-
zott, általában két szomszédos főút-cso-
mópontot összekötő, homogén szakasz 
hosszúságú legyen;
•	 ezt	a	homogén	szakaszt	akkor	és	abban	
az irányban kell meghosszabbítani, ha 
valamelyik végéhez 5-ös, illetve 4-es 
felületi épség és/vagy 5-ös, illetve 4-es 
pályaszerkezet-teherbírás osztályzatú 
és/vagy 5-ös osztályzatú hossz- vagy 
keresztirányú felületi egyenetlenségi ho-
mogén szakasz csatlakozik.
Az állapotjavító beavatkozás határa (azaz a fel-
újítás indoka) a következő állapotkombináci-
ók valamelyike lehet:
•	 az	 5-ös	 felületi	 épség	osztályzat	 (önma-
gában),
•	 a	4-es	vagy	az	5-ös	teherbírás	osztályzat	
(önmagában),
•	 a	3-as	teherbírás	osztályzat	+	a	4-es	felü-
leti épség osztályzat (egy szakaszon, egy 
időben),
•	 az	5-ös	hosszirányú	 felületi	 egyenetlen-
ség osztályzat + a 3-as teherbírás osztály-
zat és/vagy 4-es felületi épség osztályzat 
(egy szakaszon, egy időben),
•	 az	5-ös	keresztirányú	felületi	egyenetlen-
ség osztályzat + a 3-as teherbírás osztály-
zat és/vagy 4-es felületi épség osztályzat 
(csak a személygépkocsik számára 50 
km/h feletti, megengedett sebességű út-
szakaszokon, egy időben),
•	 az	5-ös	hosszirányú	 felületi	 egyenetlen-
ség osztályzathoz tartozó legkisebb IRI 
értékét legalább 20%-kal meghaladó 
egyenetlenség (5+ osztályzat) (önmagá-
ban)
•	 az	 5-ös	 keresztirányú	 felületi	 egyenet-
lenség osztályzathoz tartozó legkisebb 
keréknyomvályú-mélység értékét leg-
alább 20%-kal meghaladó egyenetlenség 
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(5+ osztályzat), az 50 km/h feletti, meg-
engedett személygépkocsi-sebességű út-
szakaszokon (önmagában).
Ez az osztályzatkombináció-sor abban az eset-
ben célszerűen módosítandó, ha egyes válto-
zatok a gyakorlatban nem vagy alig fordulnak 
elő. Ilyen esetben szóba jöhet az osztályközök 
módosításának a lehetősége is.
Az útszakaszon lebonyolódó, nem kötött pá-
lyás közösségi közlekedés, illetve annak sű-
rűsége, valamint a pályaszerkezet-, illetve a 
burkolattípus a választandó, beavatkozási 
technológiát befolyásolja. Az előbbiekben 
felsorolt beavatkozási indokok valamelyikét 
„kielégítő” (az állapotinformációk célszerű le-
válogatásával kijelölhető) homogén szakaszo-
kat – azaz más szóval „szükséges beavatkozási 
projekt”-eket –  meg kell vizsgálni, hogy azok 
hosszúsága a 300 m-t meghaladja-e:
•	 amennyiben	 igen,	 akkor	 ezt	 tekintjük	
„kombinált homogén szakasznak”, és 
ehhez rendeljük hozzá az „optimális be-
avatkozás-típust”, figyelemmel a tech-
nológia legkisebb beavatkozási hosszá-
ra (átépítés igénye esetében, a 300 m-es 
helyett 500 m-es legkisebb szakaszhossz 
veendő tekintetbe);
•	 amennyiben	hosszúsága	a	300	m-t	 (500	
m-t) nem éri el, akkor azt a két szomszé-
dos homogén szakasz közül, a rosszabbik 
állapotúval javasolt összevonni. 
Az autóbuszöblöket önálló homogén szakasz-
nak célszerű tekinteni, és azokon csak a fe-
lületi épség osztályzatot meghatározni. Ha a 
felületi osztályzat 5-ös, akkor a szóban forgó 
autóbuszöböl a „szükséges beavatkozási pro-
jekt”-ek sorába kerül.
8. ÖSSZEFOGLALÓ MEGÁLLAPÍTÁ-
SOK 
A Budapest Közút Zrt. számára a közelmúlt-
ban összeállított útburkolat-gazdálkodási 
rendszer [11], a 8 évvel korábban készült első 
változat [1] továbbfejlesztéseként alapvetően 
hálózati jellegű; ugyanakkor a részletesebb, 
létesítményi (projekt) szintű PMS elveit is 
rögzítették. Az újabb burkolatgazdálkodási 
rendszer az előbbinél egyértelműen alkalma-
sabb arra, hogy a Budapest Közút Zrt. rövid 
és középtávú burkolatfelújítási stratégiáit, a 
számos befolyásoló tényező kölcsönhatásának 
figyelembevételével, megbízhatóbban kialakít-
hatóvá tegye.
Ugyanakkor azonban a közeljövő tovább-
fejlesztési irányai is nyilvánvalókká válnak, 
elsősorban a következő irányokban: a külön-
böző burkolatállapot-paraméterek mérésé-
re, illetve jellemzésére szolgáló eljárások to-
vábbfejlesztése, pontosítása; etalonszakaszok 
kijelölése és rendszeres állapotvizsgálatának 
elkezdése; a hálózat egyes útszakaszairól pá-
lyaszerkezet-felépítési információk gyűjtése 
és a rendelkezésre álló adatok megbízhatósá-
gának növelése; a burkolatok alatti közművek 
mennyiségi és minőségi információinak ösz-
szegyűjtése és a PMS-ben való hasznosítása; 
a hálózaton folyó pontszerű beavatkozások 
független minőségellenőrzési rendszerének 
kialakítása. 
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The recently developed pavement ma-
nagement system (PMS) for Budapest 
Közút Zrt. (the company responsible for 
the management of the roads on Buda-
pest) is, as an improvement of the first 
version created 8 years ago, essentially 
network-based; however, the principles 
of a more detailed, facility (project)-level 
PMS have also been established. The new 
pavement management system is clearly 
more suitable than the previous one to 
make the short-term and medium-term 
pavement renovation strategies of Buda-
pest Közút Zrt. implementable in a more 
reliable way, taking into account the in-
teraction of several influencing factors.
The characteristics 
of urban road 
management
Das für die Budapest Közút Zrt. (die für 
das Management der Strassen in Buda-
pest zuständige Gesellschaft) kürzlich als 
Weiterentwicklung der ersten, vor 8 Jah-
ren entwickelten System erstellte Fahr-
bahnmanagementsystem (PMS) ist im 
wesentlichen netzwerkbasiert.  Es wurden 
jedoch auch detailliertere PMS-Grund-
sätze auf der Projekt(Einrichtung)-Ebe-
ne festgelegt. Das neue Fahrbahnma-
nagementsystem   ist deutlich besser als 
bisher geeignet für die – in Anbetracht 
der zahlreichen Beeinflussungsfaktoren 
und Wechselwirkungen - zuverlässige-
re Erstellung der kurz- und mittelfristi-
gen Fahrbahnerneuerungsstrategien der 
Budapester Közút Zrt.
Die Eigentümlichkeiten 
des städtischen 
Fahrbahnmanagements
